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Høring E6 – Gyllan – Kvål 
Sak 20200013 

Viser også til vårhøringsuttalelser av 27. mai 2022 og tilleggshøring av 9. september 2022. 

 

Plan i strid med overordnede mål 

Det er godt å se at deler av våre innvendinger fra tidligere runder er tatt hensyn til. Men, 
fremdeles er prosjektet i sterk strid med samfunnets overordnede mål. Prosjektet er ikke 
samfunnsøkonomisk lønnsomt, det forutsetter fremdeles brudd på nasjonale trafikkmål, 
byvekstavtalen, mål om vern av landbruksjord, og tar i liten grad hensyn til sterkt truet eller 
truet natur. 

 

Verden står foran tydelig varslede kriser, både for tap av naturmangfold og endring av klima. 
Tidsvinduet vi har for å  

 

11.000 forskere fra 153 land slår fast at verden er på vei inn i en klimakrise som 
kan føre til store lidelser, hvis ikke noe gjøres raskt. Norges mål er å kutte 
utslippene av klimagasser med minst 50 prosent innen 2030. 
Direktør Bjørne Grimsrud i Transportøkonomisk institutt (TØI) vil at klima og miljø 
skal sitte i førersetet i samferdselspolitikken. – Om ikke transportsektoren når 
klimamålene, når ikke Norge klimamålene. Vi må ta det som utgangspunkt i 
planleggingen i mye større grad, sier Grimsrud til Klassekampen. Han mener det 
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ikke er ønskelig for natur og klima å fortsette veksten i transporten på samme 
måten som i dag. Samferdselsminister Jon-Ivar Nygård (Ap) skriver i en epost til 
avisen at klima et ett av fem likestilte mål for transportplanen.  (TØI) 

 

Beregninger må legge til grunn av mål om reduksjon i biltrafikk faktisk oppnås. 

I tråd med vedtak om blant annet E6 ved Lågendeltaet, må økonomiske beregninger gjøres 
ut fra at mål om redusert biltrafikk faktisk oppnås. Å beregne samfunnsøkonomisk gevinst 
ut fra økt biltrafikk, er både kontraproduktivt med tanke på å nå målene. Det strider også 
mot normal logikk at brudd på vedtatte samfunnsmål skal telle positivt i 
samfunnsøkonomiske regnskap.  
 

Prosjekter som både er samfunnsøkonomisk ulønnsomme og skårer negativt på ikke-
prissatte konsekvenser, bør avvises. 

Klimagassutslippp 

Resultatene viser at prosjektet har et totalt klimagassutslipp på ca.196 630 tonn CO2e, fordelt på 
byggefase, arealbruksendring, og drift og vedlikehold i 60 år. Klimagassutslippet for byggefasen er 
størst, og er beregnet til ca. 94 950 tonn CO2e, etterfulgt av arealbruksendring og drift og vedlikehold 
på henholdsvis ca. 65 360 tonn CO2e og ca. 36 320 tonn CO2e. (Fagrapport klimagassutslipp). 

 

Disse tallene inkluderer ikke bruk av veien, dvs utslipp fra kjøretøy eller indirekte bruk av 
veien (dekkslitasje mm). Det inkluderer heller ikke vedlikehold og drift av eksisterende vei, 
som fortsatt skal være i bruk. Totaleffekten av veien er dermed ukjent, noe vi mener er helt 
uakseptabelt. 

Som TØI sier; Om ikke transportsektoren når klimamålene, når ikke Norge klimamålene.  

Nedgangen i klimagassutslipp burde allerede vært i sterk nedgang. Dette prosjektet fører oss 
i helt feil retning. 

 

Helhetlig konsekvensutredning 

Vi har tidligere etterlyst en helhetlig konsekvensutredning for E6-utbygginga langs Gaula. 
Det er positivt at man forsøksvis har prøvd å se på samlet belastning.  

«Samla belastning av ny E6 på Gaula» – benevnt som rapport 23 på rapportens forside og 
rapport 21 i oversikten over dokumenter: sier tydelig: 

Samtlige av E6-strekningene medfører inngrep i flom- og kantskog (se Tabell 0-1). Flomskogsmark er 
rødlistet som sårbar grunnet store arealtap de siste 50 årene som følge av vannkraftutbygging, 
flomforbygning og annen regulering av flomregimet for å hindre skader. Alle endringer i flomregimets 
omfang og frekvens utgjør negative påvirkningsfaktorer. I tillegg kommer utbygging av veier og 
industriarealer, samt drenering og omgjøring til jordbruksmark, særlig langs de store vassdragene i 
lavlandet på Østlandet og i Trøndelag, inkludert Gaulavassdraget. Flomskog er med andre ord under 
press både lokalt, regionalt og nasjonalt. (vår utheving) (sammendrag) 

 

En rekke naturtyper og arter langs Gaula er betinget av elvas naturlige flomdynamikk, erosjon og 
sedimentasjon. Tidligere inngrep har begrenset elvas evne til å skape og opprettholde slike flombetingede 
livsmiljøer. Gjengroing av tidligere flomutsatte, åpne habitater er en av konsekvensene [4]. Fremmede 
arter, særlig hagelupin, bidrar til gjengroing ved å spre og etablere seg raskt på tidligere åpne grusører [8]. 
Øvrige fremmede arter med svært høy risiko (SE) som er registrert langs vassdraget inkluderer sandlupin, 
parkslirekne, balsampoppel, kjempespringfrø og bladfaks. (side 13) 

Praksisen med at konsekvenser av tiltak først utreder langt ute i prosessen, gjør at det ikke 
finns noen vurdering av hvor stort samlet belastning Gaulavassdraget vil utsettes for, og det 
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er ikke foretatt noen vurdering av konsekvensene av den samlede belastningen. Bit-for bit-
utbygginger får ofte en slik konsekvens – vi sitter igjen med et resultat ingen har kjent til og 
heller ikke ønsket. 

Heller ikke denne versjonen av «samla belastning» tar for seg helheten, men kun E6-
utbyggingen. Som rapporten viser, utsettes vassdraget også for en rekke andre belastninger. 

Vi ber om at tiltakshierarkiet faktisk legges til grunn. 

 
Tilgjengelig informasjon i form av årlige NINA-kartlegginger kan ved enkelte punkter gi god 
informasjon, men det er tilsynelatende lite overlapp mellom undersøkte stasjoner, og de arealer som 
kan forventes påvirka av ny E6-utbygging. Da tilstrekkelig informasjon heller ikke er avdekket i 
eksisterende konsekvensutredningsarbeid (gjennomgang av rapporter fra 2011 – 2019 i opplistingen i 
tabell 2-1, gir ikke oversikt over det totale antallet konsekvensutredninger utført for hver delstrekning) 
synes eneste løsning å være nye feltregistreringer. 

 

Resultatene fra denne registreringen er ikke med i rapporten, noe som understreker at 
konsekvensene ikke er kjente. En føre-var- vurdering vil medføre at inngrep i 
Gaulavassdraget må minimeres. 

Kompenserende tiltak 

Sakspapirene viser til en del kompenserende tiltak, blant annet i form av flytting av matjord. 
Det er lite relevant empiri rundt en del kompenserende tiltak. Vi forutsetter at alle kostnader 
ved iverksettelse og kartlegging av effektene av tiltakene gjennomføres innenfor 
prosjektkostnadene. 

 

Fart, energi og mikroplast 

Økt fart gir mindre fleksible traseer, noe som gjør det vanskeligere å unngå skade på viktige 
naturtyper. Økt fart gir i tillegg stor effekt på energibruk, enten drivstoff er fossilt eller 
elektrisk. Dekkslitasje med tilhørende mikroplast-forurensning øker også med økt fart. 
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I detaljreguleringsplanen, ROS-analyse, side 8, står det: På deler av strekningen har E6 en høyere 
standard og høyere dimensjonerende fart..  

Dette gjør oss bekymret for hvilken fart som faktisk planlegges. 

 

Bompenger 

Erfaringer fra veiprosjekter på Vestland og Rogaland viser at bompengekostnadene blir langt 
høyere enn hva publikum har oppfattet. Mange vil vurdere privatøkonomisk om det er verd å 
spare noen få minutter på vei inn til byen. Bompengenivå er en vesentlig rammebetingelse 
for privatpersoner og næringsliv, og må tydeliggjøres, både for enkeltstrekninger og samlet 
f.eks fra Oppdal til Trondheim, og fra Støren til Trondheim. 

 

Konklusjon: 

Vi anbefaler en to/tre-felts løsning med maksimal fartsgrense 90 km/t for hele strekningen. 
Vi anbefaler en slik løsning også ved planlegging i den grad E6 skal videre utbygges. 

Naturtypene som blir berørt av utbyggingen trenger verv og restaurering, ikke nedbygging. 

 

Med vennlig hilsen 

 

 

Naturvernforbundet i Trøndelag  
v/ Magne Vågsland  
leder  
 


